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1.  INTRODUZIONE
L’oggetto di questo studio di tesi è la progettazione di una struttura congressuale
che  costituisca  un  segno  riconoscibile  sul  contesto  nel  quale  si  inserisce,  un
Landmark  caratterizzante  il  territorio  che  assegni  un’identità  forte  alla  fascia
costiera Apuo-Versiliese che attualmente si presenta disomogenea, frammentaria
e, in generale, priva di architetture emergenti.
L’approccio scelto nel dare forma a questo intento, ha voluto superare le linee
guida definite dai singoli strumenti urbanistici delle diverse amministrazioni che si
affacciano sull’area Apuo-Versiliese,  per  riconoscere,  definire  e dare risposta a
esigenze che emergono solamente in seguito all’osservazione dell’intero territorio
ad una scala territoriale più ampia.
Questo  processo,  unito  alla  ricerca  del  tema conduttore,  ha  utilizzato   il  tema
funzionale del progetto prima come strumento conoscitivo del territorio e poi come
strumento per rispondere alle necessità che lo stesso territorio ha manifestato. 
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2.  GENESI
2.1 Approccio critico agli strumenti urbanistici
L’idea di progettare un Centro Congressi sulla fascia di territorio apuo-versiliese è
nata dalla consultazione di  una vecchia bozza di  Regolamento Urbanistico del
Comune di  Pietrasanta  che,  per  l’UTOE 12,  prevedeva la  progettazione di  un
Centro Eventi e Congressi nell’area situata ad est del casello autostradale Versilia,
a nord della Via Pisanica, lungo la Via degli Olmi e racchiusa a sud dal rilevato del
raccordo autostradale.
Tra gli obiettivi del RU era prevista la realizzazione di una struttura congressuale e
per spettacoli che creasse l’opportunità per l’estensione della stagione turistica di
Pietrasanta al fine di meglio utilizzare le numerose strutture alberghiere della città
ed aumentare l’attrattività della località.
Le funzioni ammesse all’interno di  questo intervento erano quelle congressuali,
espositive, sportive, commerciali e di pubblico esercizio.
Le caratteristiche richieste per questo intervento prevedevano la realizzazione di
due strutture separate: una più specializzata per eventi e l’altra caratterizzata per
la realizzazione di congressi. Le due strutture sarebbero dovute essere legate da
uno spazio esterno anch’esso fruibile per manifestazioni e spettacoli all’aperto di
circa 2500 mq. Per la struttura destinata ad eventi e spettacoli era destinata una
superficie coperta di 4350 mq e un’altezza di 14m; Per la struttura per congressi
era destinata una superficie coperta di 2400 mq e un’altezza di 13.50m.
Nella  descrizione  dell’intervento  comparivano  anche  altre  prescrizioni  speciali
quali:
- La realizzazione della variante alla via degli Olmi tra la Pisanica e l’area;
- La realizzazione delle rotonde tra la via degli Olmi e la via Pisanica e tra la
via degli Olmi e l’area del centro;
- La cessione di aree per viabilità e parcheggi;
- L’arredo stradale nel tratto tra la nuova sede e via degli Olmi vecchia.
- La realizzazione di una pista ciclabile che dall’area raggiunga la via Unità
d’Italia
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Appare immediatamente evidente come tali prescrizioni si limitino ad interessare
un’area  ristretta  del  territorio  che  complessivamente  vuole  essere  oggetto  di
rilancio. Gli interventi previsti, infatti, riguardano nello specifico l’area più prossima
al  lotto  previsto  per  la  realizzazione del  centro  eventi  e  congressi,  nonostante
l’interesse a collegarlo efficacemente con il contesto urbanistico che lo contiene.
Ciò che ha scatenato le considerazioni successive che si sono concretizzate nelle
scelte progettuali, è l’evidente interesse esclusivamente locale alle ripercussioni
che un simile intervento produrrebbe sul territorio.
Una struttura congressuale delle dimensioni citate, infatti, è parsa un’occasione
sprecata se non inserita in un contesto territoriale più ampio rispetto a quello del
singolo comune. 
Il passo successivo è stato, perciò, quello di ampliare lo sguardo ad una porzione
di territorio ben più ampia anche in relazione all’attività congressuale ed espositiva
già presente che inevitabilmente entrerebbe in relazione, o in conflitto, con quella
proposta dalla struttura nascente.
2.2 Ricostruzione del dibattito
Contemporaneamente  alle  considerazioni  sul  regolamento  urbanistico  di
Pietrasanta è stata condotta una ricerca per individuare le motivazioni che hanno
spinto un’amministrazione comunale a suggerire, tra gli interventi programmati, il
progetto di una struttura congressuale e l’origine di una tale esigenza.
La  ricerca  effettuata  ha  raccolto  una  serie  di  informazioni,  prevalentemente
estrapolate da articoli di giornali quotidiani, che hanno evidenziato la presenza da
più  di  un  decennio  di  un  dibattito  acceso  su  come  poter  rilanciare
economicamente il territorio versiliese; la realizzazione di un polo congressuale è
stata la proposta intorno alla quale il dibattito emerso ha trovato maggior seguito e
verso la quale le singole amministrazioni comunali della Versilia si sono affacciate
con spiccato interesse.
Ma non senza critiche.
Ripercorrendo attraverso i  quotidiani dal 2003 ad oggi tale dibattito si  possono
sinteticamente riassumerne alcuni punti salienti:
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• “Marchi: << Sì al Palacongressi >>”
<<…I punti di forza del centro congressuale sono costituiti  dalla polifunzionalità
dell’offerta, che rappresenta un’esclusiva per la Versilia, e da un elevato standard
qualitativo della struttura e dei servizi offerti. …Ma un “palazzone” del genere ha
senso in una Versilia che, in quanto  a politica congressuale  sembra ai margini del
mondo? E’ questo il punto: oggi non esistono strutture tali da valorizzare un certo
tipo di offerta…>> 
(Il Tirreno, Pietrasanta, 23 Dicembre 2003)
• “Palacongressi, c’è chi dice no”
<< Una raccolta  di  firme per  dire  no  al  pala-congressoi  di  via  Olmi…Davvero
pensiamo  di  avere  le  credenziali  e,  ad  esempio,  gli  alberghi,  per  ospitare
appuntamenti  di  tale  livello?...Per  non  parlare  dell’impatto  ambientale:  qui  si
rischia di rovinare, con colate industriali di cemento, uno splendido polmone verde
della nostra Versilia>>
(Il Tirreno, Pietrasanta, 17 Marzo 2004)
• “Le categorie: <<E’ un grave errore mettere ostacoli al Palacongressi>> “
<< La raccolta firme contro il  pala congressi di via Olmi di Rc? Sbagliata, così
com’è  sbagliato  parlare  di  pala  congressi.  Meglio  definirlo  un ambiente  chiuso
polivalente  ,  contenitore  di  eventi  che  vanno  dal  musicale  allo  sportivo,  dal
culturale al mediatico. Poi, è ovvio, che saranno organizzati anche congressi, ma il
discorso è molto più ampio.>>
(Il Tirreno, Pietrasanta, 18 Marzo 2004)
• “Carrara Congressi, una marcia in più”
<<..Con l’ufficializzazione dell’entrata di Carrara Congressi nel Versilia Convention
, tutte le strutture che operano nel campo congressuale possono operare con un
unico riferimento e, soprattutto, seguire una politica comune di pianificazione, uso
delle strutture e valorizzazione delle risorse>>
(Il Tirreno, Carrara, 15 Novembre 2006)
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• “Congressi, serve il distretto”
<<La Versilia come Roma Eur, prima esperienza di cittadella congressuale… Quel
che va creato ex novo è la sinergia imprenditoriale fra albergatori,  ristoratori  e
agenzie di servizi di bandiera differente, un elemento che spesso manca anche fra
operatori di uno stesso comune>>
(Il Tirreno, Viareggio, 28 Marzo 2008)
• “Il  Centro Congressi sarà una Chimera finchè i Comuni non si accorderanno”
<< Nemmeno l’accordo tra due sole realtà come Forte dei Marmi e Pietrasanta è
sufficiente  se  non  inserito  in  un  piano  complessivo  alla  cui  definizione  non
possono non partecipare gli  altri  sindaci della Versilia … La Provincia si  faccia
promotrice di un workshop che si prefigga l’obiettivo di definire dove, come e in
che tempi realizzare una o più strutture congressuali che siano d’aiuto al nostro
principale settore economico>>
(Il Tirreno, Viareggio, 30 Maggio 2009)
• “I paletti di Buratti”
<< L’amministrazione di Forte dei Marmi, comunque, è interessata non solo agli
spettacoli, allo sport, ai congressi e agli eventi che una struttura siffatta potrebbe
convogliare  in  quell’area  baricentrica  della  nostra  Versilia,  ma siamo parimenti
interessati alle altre ricadute come quella sui parcheggi e sulla viabilità>>
(Il Tirreno, Forte dei Marmi, 9 Ottobre 2009)
• “Il Palacongressi? Dove vi pare ma fatelo”
<<  Il  Palacongressi  è  partita  non  più  rinviabile…  La  discussione  su  questo
progetto  deve  incentrarsi  anche  sugli  aspetti  architettonici  e  funzionali  della
struttura,  che  dovrà  essere  comprensoriale  e  avere  dimensioni  tali  da  attrarre
eventi in grado di restituire alla Versilia il ruolo di prestigio che le compete… La
scelta dell’ubicazione di questa struttura, così come le scelte progettuali legate alla
sua  realizzazione,  dovrà  infatti  puntare  allo  sviluppo  armonico  del  territorio  e
consentire quel salto di qualità, anche sotto l’aspetto economico, che la Versilia
merita.>>
(Il Tirreno, Pietrasanta, 23 Gennaio 2011)
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Da questo studio sulle fonti giornalistiche raccolte sono emersi alcuni nodi cruciali
che  rimangono  irrisolti  anche  alla  luce  delle  indicazioni  fornite  dagli  strumenti
urbanistici:
- L’accordo sul  “dove”  collocare la  nuova struttura congressuale  tradisce
interessi  localistici  nonostante  venga  riconosciuta  la  necessità  di  far
operare i comuni presenti su questo territorio in modo congiunto;
- L’inconsiderata preoccupazione che questo intervento potrebbe portare a
soffocare gli  interessi  economici  delle più piccole attività  locali  sarebbe
contrastante con il comune intento di rilanciarle;
- Indicare come unica funzione ospitata dalla struttura quella congressuale
appare a tutti una scelta rischiosa. E’ riconosciuta per di più la necessità di
attribuire a questa struttura un programma funzionale vario e più ampio;
rimangono, tuttavia, inadeguate e poco incisive le proposte effettuate; 
- L’incapacità  infrastrutturale  del  territorio  di  ospitare  una  simile  struttura
appare  a  tutti  una  problematica  incombente  ma,  al  tempo  stesso,  gli
interventi individuati per rendere idoneo il contesto infrastrutturale sono più
che altro legati ad ambiti territoriali limitati  perdendo di vista le criticità del
quadro d’insieme;
Osservando la proposta della bozza di RU del Comune di Pietrasanta vediamo,
infatti,  che la risposta alla domanda “Dove?”  è data all’interno del proprio ambito
comunale riconoscendo nella vicinanza dello svincolo autostradale un importante
elemento per la scelta del luogo senza spingersi, però, oltre nell’identificazione e
risoluzione delle problematiche più urgenti per il reale rilancio del territorio anche a
favore delle attività commerciali e ricettive esistenti.
2.3 Proposta progettuale
La proposta  progettuale  di  questa  tesi  risponde ai  4  aspetti  irrisolti  individuati,
colmando le lacune emerse dallo studio degli strumenti urbanistici:
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- Un  piano di  sviluppo territoriale che faccia  fronte  alle  problematiche di
individualismo  e  localismo  delle  singole  amministrazioni  comunali  che
impediscono lo sviluppo congiunto di tutto il territorio;
- Un’organizzazione dell’attività congressuale svolta dalle realtà già presenti
sulla zona ed integrata con l’attività del nuovo centro congressi in modo
tale da costituire una vera e propria rete coordinata di eventi che allontani
il rischio di soffocamento delle strutture più piccole a fronte della nascita di
una realtà così importante;
- Un programma funzionale articolato ed efficace che consenta alla nuova
struttura congressuale di vivere di vita propria anche al di fuori degli eventi
congressuali ed espositivi periodicamente ospitati;
- Una  riorganizzazione  del  sistema  infrastrutturale  che  permetta  la
realizzazione  e  il  funzionamento  della  rete  congressuale  in  progetto
superando le difficoltà fisiche di attraversamento del territorio.
Si pone, dunque, come obiettivo il funzionamento coordinato di tutto il territorio a
partire dall’organizzazione dell’attività congressuale: quella che in progetto è stata
indicata come la “Conurbazione dei servizi congressuali apuo – versiliesi”.
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3. IL PROGETTO URBANISTICO
Il primo passo nel perseguimento degli obiettivi sopra descritti  è stato quello di
verificare l’effettiva attività  congressuale ed espositiva della  zona attraverso un
censimento  delle  strutture  che mettono a  disposizione spazi  e  servizi  adatti  a
questo tipo di eventi.
Da questo censimento è emersa la presenza di molte piccole realtà dislocate in
modo  sparso  non  unicamente  sul  territorio  versiliese  propriamente  detto,  ma
anche nei comuni limitrofi che territorialmente si affacciano sullo stesso brano di
costa. Ecco che dall’ambito esclusivamente versiliese è stato opportuno riferirsi
alla  zona più  ampia  compresa tra  i  due porti  di  Carrara  e  di  Viareggo senza
escludere  l’attività  del  complesso  fieristico  CarraraFiere  e  l’attività  svolta  nella
stagione estiva dal Teatro dell’Opera di torre del Lago.
Da questo tipo di analisi è emerso che la maggior parte dei servizi congressuali è
messa  a  disposizione  da  strutture  alberghiere  prevalentemente  collocate  sul
litorale, oltre ad altre tipologie di strutture quali palazzi d’epoca nei centri storici,
teatri comunali, municipi, istituti scolastici e fortezze storiche.
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Figura 0 Disegno di studio , localizzazione strutture che forniscono servizi congressuali
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Questa  localizzazione,  insieme  all’analisi  del  territorio  con  la  varietà  del  suo
tessuto  urbano  ha,  quindi,  definito  i  confini  dell’intervento  progettuale  a  scala
territoriale all’interno dei quali  identificare le linee guida per procedere verso la
realizzazione della “Conurbazione dei servizi congressuali apuo – versiliesi”.
3.1 LA SCALA TERRITORIALE
3.1.1  Quadro conoscitivo
Il costruito
Dall’analisi della struttura del territorio in esame, è immediato individuare porzioni
di territorio più o meno continue all’interno delle quali sono sorti agglomerati urbani
con maglia di geometria regolare e, parallelamente a queste, porzioni di territorio
che risultano manifestamente prive di  qualsiasi  programma di pianificazione. Si
individuano, infatti,  centri  costieri  come Forte dei Marmi, Marina di  Pietrasanta,
Lido di Camaiore e Viareggio sviluppati su uno schema cartesiano ortogonale alla
linea di costa: piccoli isolati di geometria regolare serviti da un sistema di strade di
portata limitata e aggregati intorno ad un piccolo centro nel quale sono concentrati
i principali servizi necessari esclusivamente all’auto sostentamento. Analogamente
a questi centri  costieri sorgono anche aree più interne con caratteristiche simili
come il piccolo centro di Pietrasanta.
Affianco a  questi  centri  apparentemente  ben strutturati  compaiono agglomerati
urbani  disordinati  ed  incompiuti  quali  quelli  individuabili  in  zona  Ronchi  e
Poveromo,  aree di  raccordo tra  la  zona della  Versilia  propriamente  detta  e  la
porzione più a nord occupata dai Comuni di Massa e Carrara.
Accanto  a  queste  due  tipologie  urbane  che  esprimono  due  condizioni  limite
opposte,  si  trova  una  serie  di  altre  realtà,  perlopiù  quelle  dei  centri  collocati
nell’entroterra,  che si  sono sviluppate intorno a schemi urbani  più complessi  e
composti  da geometrie  diverse e sovrapposte generalmente condizionate  dalle
caratteristiche fisiche del territorio vallivo sul quale si sono dovute insediare. E’
questo il caso di Massa, Carrara e Montignoso.
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Le infrastrutture
Parallelamente all’osservazione dei centri urbani e delle loro strutture, è stata fatta
un’analisi  sulle  infrastrutture  attualmente  presenti  su  questo  territorio  e  che
consentono il suo attraversamento longitudinalmente e trasversalmente.
Si individuano innanzitutto due fasce longitudinali:
• la prima fascia è compresa tra la costa e il tracciato autostradale dell’A12;
• la seconda fascia, invece, si trova compresa tra il tracciato autostradale e
l’asse irregolare della statale Aurelia.
A questi due assi di attraversamento longitudinale si aggiungono l’asse lungomare
e, per parti non continue, un asse di scorrimento:
tra Marina di  Carrara e Massa zona industriale è costituito da Via Covetta/Via
Massa Avenza; tra la località Vittoria Apuana e Marina di Pietrasanta è costituito
dalla  Via  Emilia/Via  G.B.  Vico/  Via  Unità  d’Italia.  Nella  porzione  di  territorio
compresa tra Vittoria Apuana e la zona industriale di Massa, tale via di scorrimento
risulta sospesa per dare spazio ad una campagna disordinatamente costruita.
Un altro importante segno che marca longitudinalmente il territorio è il  tracciato
ferroviario che corre, prevalentemente, parallelo alla statale Aurelia.
A  questi  assi  orientati  in  direzione  nord-sud  se  ne  aggiungono  altri  che
attraversano in direzione est-ovest il territorio e che mettono in comunicazione i
centri  costieri  con quelli  più  interni.  Questi  assi  di  penetrazione disegnano sul
territorio, insieme a quelli  longitudinali,  una griglia costituita da maglie irregolari
rendendo il territorio difficilmente accessibile in modo diretto. Anche dove la rete
viaria si mostra con un disegno chiaro, risulta tuttavia insufficiente per i flussi di
attraversamento che interessano il territorio. 
In questo schema costituito dai maggiori assi longitudinali e trasversali, si innesta
la rete di distribuzione secondaria che innerva il territorio. Anche in questo caso si
individuano porzioni di territorio servite in modo ordinato e funzionale e porzioni di
territorio, invece, scarsamente collegate. 
Queste irregolarità nella maglia costitutiva e nella struttura abitata si individuano
generalmente  in  quelle  zone  di  passaggio  tra  un  centro  e  l’altro,  zone  che
appaiono ancora  come una vasta  campagna disordinatamente  costruita  e  che
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perciò hanno ancora più bisogno di un intervento incisivo e forte che le caratterizzi
e strutturi.
I  centri abitati  che insistono su questo territorio si presentano perciò interessati
generalmente  dalle  stesse  problematiche  e,  nonostante  il  territorio  per  sua
conformazione richiami una vocazione tendente al  comportamento di  relazione,
sono strutturalmente incapaci di comportarsi come un’unica conurbazione.
La rete idrica
Percorrendo il territorio in esame da nord a sud si incontrano diversi corsi d’acqua
di piccola portata tra i quali i principali sono, in ordine, il fiume Carrione (Comune
di Carrara), il fosso del Lavello (Comune di Massa), il fiume  Brugiano (Comune di
Massa),  il  fiume Frigido (Comune di  Massa),  Il  Canale Poveromo (Comune di
Massa),  il  Canalmagro e il  Canalmagro-Fescione (Comune di  Massa),  il  fiume
Versilia  (Comune di  Pietrasanta),  il  fosso  Motrone  (Comune di  Pietrasanta),  il
fosso dell’Abate (Comune di Camaiore), il fosso Farabola (Comune di Viareggio), il
Canale Burlamacca (Comune di Viareggio).
Oltre a questi corsi d’acqua principali è presente anche una rete diffusa di canali e
di  fossi  che  costituisce  anche  una  tra  le  principali  problematiche  di  questo
territorio; non tutte le amministrazioni presenti nella zona, infatti, sono in grado, o
si  preoccupano,  di  manutenere in  modo opportuno ed efficace gli  alvei  con la
conseguenza che, nei periodi delle maggiori  precipitazioni, questi corsi d’acqua
costituiscono un vero pericolo per le aree limitrofe.
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3.1.2 Quadro progettuale
Nell’affrontare  il  progetto  di  ristrutturazione  territoriale  con  gli  obiettivi  e  le
motivazioni sopra illustrate, l’operazione fondamentale che è stata condotta è una
“centuriazione” del territorio attraverso:
- la  ridefinizione  degli  assi  viari  esistenti:  ampliandoli  dove  possibile  e
riorganizzandone  la  tipologia  dei  trasporti  dove  appaiono  impossibili
ampliamenti della sezione stradale,
- l’individuazione  di  possibili  nuovi  assi  di  penetrazione  nelle  zone  non
ancora permeabili dal traffico di attraversamento trasversale;
- l’eventuale  ampliamento  del  sedime  autostradale  ipotizzando  la
realizzazione della  terza corsia per  ciascuna delle  due carreggiate che
attualmente si presentano a doppia corsia;
- l’introduzione di un nuovo casello autostradale che scandisca in modo più
regolare gli accessi al territorio da parte del traffico proveniente da altre
zone;
- il  proseguimento della via di  scorrimento nel  tratto in cui attualmente è
interrotta;
- la riorganizzazione capillare del trasporto pubblico;
Più nel dettaglio:
ASSI DI PENETRAZIONE
Attualmente  gli  assi  di  penetrazione  che  consentono  di  raggiungere  in  modo
diretto l’asse longitudinale di Via Aurelia a partire dalla costa sono evidentemente
insufficienti.
Alcuni  di  questi  assi,  come via  Michelangelo Buonarroti/Via  Alpi  Apuane e Via
Spinetti/Via Provinciale a Forte dei Marmi si presentano già allo stato attuale con
una  sezione  sufficientemente  ampia  da  poter  limitare  gli  interventi  ad  una
riorganizzazione  delle  corsie  preferenziali  per  i  diversi  spostamenti:  traffico
comune, traffico pubblico, percorsi ciclabili e pedonali.
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Tuttavia, essendo questo territorio generalmente ovunque costruito, appare il più
delle  volte  difficoltoso  tracciare  nuovi  assi  di  penetrazione  nonostante  spesso
questo sia un intervento auspicabile. Quello che è possibile è, eventualmente, il
prolungamento di assi già presenti allo stato di fatto fino a farli incontrare con la
Via Aurelia.
E’ questo il caso di Via XX Settembre in località Forte dei Marmi, via Leonardo da
Vinci in località Marina di Pietrasanta e via del Fortino in località Lido di Camaiore.
Su questi assi è prevista la riorganizzazione della sezione stradale distribuendo lo
spazio a disposizione tra il traffico delle automobili, il trasporto pubblico e le piste
ciclabili.
Vi  sono,  poi,  molti  assi  minori  che,  per  la  loro  incapacità  di  ospitare  flussi  di
attraversamento  consistenti,  rimangono  assi  di  penetrazione  inutilizzabili
nonostante la loro caratteristica di percorrere il territorio in tutta la sua larghezza,
dal lungomare alla Via Aurelia. E’ questo il caso di via Gasparini in località Lido di
Camaiore  e  via  A.  Vespucci  a  Viareggio.  In  questi  assi,  essendo  impossibile
apportare modifiche alla sezione stradale a causa delle edificazioni laterali  che
fanno da vincolo, la scelta progettuale è stata quella di introdurre linee minute di
trasporto pubblico che ne sfruttino le caratteristiche.
Più numerosi sono quegli assi che congiungono la costa alla via di scorrimento; su
questi  assi  le  strategie,  analogamente  a  quanto  definito  per  i  precedenti  assi
sfocianti  su via Aurelia, sono due: in quegli  assi già sufficientemente ampi allo
stato attuale,ridefinire gli spazi compresi tra i margini della strada distribuendoli tra
il traffico delle automobili, il traffico dei mezzi pubblici e le piste ciclo pedonali (Via
Barracchini in località Partaccia MS, Via poveromo in località Poveromo MS, via
Padre Ignazio da Carrara e via Versilia in Località Vittoria apuana Via Leonardo da
vinci a Forte dei Marmi, Viale Kennedy e Via del Secco e Viale Einaudi in località
Lido Di Camaiore, Via Marco Polo e via R. Pilo a Viareggio.
AUTOSTRADA
Gli  interventi  programmati  in  questo  progetto  per  l’autostrada,  prevedono
l’apertura di  un  nuovo svincolo con casello  in  posizione intermedia tra  l’uscita
Massa e  l’uscita  Versilia.  E’ infatti  questo  un  lungo tratto  privo  di  ingressi  sul
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territorio.  L’accessibilità  al  territorio  e,  dal  territorio  all’autostrada,  è  perciò
difficoltosa; è stata per questo individuata la necessità di collocare in questo tratto
un ulteriore accesso al territorio. L’obiettivo dell’intervento è stato quindi quello di
individuare un passo più regolare nei punti di penetrazione sul territorio rispetto a
come si  presenta attualmente.  L’individuazione dell’area nella quale inserire  il
nuovo casello è avvenuta, perciò, all’interno di questo tratto di 11 km cercando il
sito  che  racchiudesse  in  sé  la  caratteristica  di  trovarsi  in  zona  pressappoco
intermedia e con sbocco su un asse per sua natura  capace di ospitare i flussi in
arrivo dall’autostrada.  L’area individuata si trova al confine tra il Comune di Massa
e il  Comune di Montignoso, alle spalle dell’aeroporto di  Massa Cinquale e con
affaccio  su  via  Intercomunale,  asse  di  penetrazione  che  collega  le  località
Poveromo e Cinquale con la via Aurelia e la località Montignoso.
Affianco  a  questo  intervento  è  stato  ipotizzato  l’ampliamento  della  sezione
autostradale  tramite  l’introduzione  di  una  terza  corsia  di  marcia  per  ciascuna
carreggiata. Questa ipotesi non è stata, tuttavia, verificata poiché dovrà essere
oggetto di considerazioni più approfondite in relazione ai volumi di traffico mossi a
seguito dello sviluppo del territorio in previsione futura.
VIA DI SCORRIMENTO
Il tratto di territorio compreso tra Marina di Pietrasanta e Vittoria Apuana servito
longitudinalmente dalla strada extraurbana di scorrimento, risulta evidentemente
meglio servito del successivo tratto più a nord il quale vede la statale Aurelia e il
Viale  Lungomare  come  principali  assi  che  distribuiscono  longitudinalmente  il
traffico di attraversamento. Tra gli interventi in progetto è previsto il proseguimento
della via di scorrimento dalla località Vittoria Apuana alla località Montignoso dove
è  previsto  l’innesto  nella  Via  Intercomunale  di  collegamento  tra  il  litorale  e
l’entroterra. Il proseguimento di tale strada è individuato in adiacenza al sedime
autostradale, sul lato verso il mare. Il territorio è stato oggetto di studio anche nel
tratto tra Montignoso e il  casello Massa; è emersa la difficoltà ad inserire una
strada a medio grande percorrenza in prossimità dei centri abitati sviluppati intorno
all’asse  di  penetrazione  Viale  Roma nel  Comune di  Massa.  L’ipotesi  presa  in
considerazione ne prevedeva il tracciato a monti delle carreggiate autostradali e,
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in prossimità dei centri abitati, il suo sviluppo complanare all’autostrada. Risulta,
tuttavia, verificato il tratto identificato tra Via P. I. da Carrara e Via Intercomunale.
Dal  casello  Massa  al  casello  Carrara,  poi,  tale  via  di  scorrimento  è  stata
identificata nell’asse di Via Massa Avenza / Via Covetta e da Marina di Pietrasanta
a Viareggio nel tratto di Via Aurelia che si sposta più vicino alla costa. In questo
tratto,  infatti,  il  territorio da servire con le infrastrutture longitudinali  è assai più
stretto  di  come  si  presenta  più  a  nord,  motivo  per  cui  l’unica  alternativa  che
consente  l’individuazione  del  proseguimento  della  via  di  scorrimento
separatamente alla Via Aurelia, è la realizzazione di un asse nuovo a monti di
essa  fino  ad  arrivare  allo  snodo  che  immette  nell’asse  di  Via  Provinciale  che
collega Viareggio con Camaiore.
TRASPORTO PUBBLICO
Come è già stato detto, il potenziamento  di alcuni assi di penetrazione appare
indispensabile  per  ben  collegare  la  costa  con l’entroterra.  L’ampliamento  della
sezione stradale di alcuni assi e la separazione del traffico di collegamento tra la
costa e l’entroterra dal traffico a servizio dei centri abitati costieri sono interventi in
progetto  che  sono  stati  affiancati  da  un  intenso  rafforzamento  del  servizio  di
trasporto pubblico con l’obiettivo di creare una gerarchia nella rete viaria esistente
che renda possibile un agevole collegamento con l’entroterra e al tempo stesso
zone costiere non congestionate dal traffico. Infatti  l’ampliamento della sezione
stradale non è sempre una direzione percorribile dal momento che questi assi di
penetrazione sono spesso costruiti fin sui margini della strada; a fronte di questo
impedimento,  l’intervento  progettuale  di  potenziamento  riguarda  la  definizione
della  tipologia  di  trasporto:  attraverso  l’utilizzo  di  un  servizio  di  minibus  e  la
definizione di  linee di  percorrenza capillarmente distribuite,  si  rende il  territorio
facilmente accessibile.
Il rafforzo del servizio di trasporto pubblico, specie sul litorale con l’introduzione di
un mezzo automatico che collega i vari punti di interesse, unito all’individuazione
di aree parcheggio strategicamente dislocate al fine di rendere sempre più vivibile
il  territorio attualmente invaso da automobili  in sosta, è un importante punto di
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partenza nel raggiungimento di una condizione che permetta l’effettivo sviluppo
congiunto dei centri abitati che si affacciano su questa striscia di costa.
A sostegno di questo obiettivo, la rete di  trasporto pubblico è stata pensata in
modo tale da segnare sul territorio nodi primari nei quali avvengono i principali
scambi tra linee e tipologie di trasporto (autobus, treno, bicicletta, mezzi privati).
Il  servizio  di  trasporto  pubblico  gioca,  perciò,  un  ruolo  di  primaria  importanza
all’interno  del  progetto  perché  è  uno  degli  strumenti  attraverso  i  quali  si
concretizza quella “ri-centuriazione” ideale che consente al territorio di far vivere
relazioni dinamiche tra le varie realtà che racchiude.
ASSE LUNGOMARE
L’asse  lungomare  è  attualmente  la  principale  direttrice  longitudinale  costiera.
Poichè  vi  si  localizza  la  maggior  parte  del  traffico  di  attraversamento,  sottrae
vivibilità alla porzione più nobile di questo territorio: il suo affaccio sul mare.
Tra  gli  interventi  territoriali  in  progetto  vi  è  quello  di  rendere  tale  viale  ciclo
pedonale. L’accesso al traffico è consentito unicamente in porzioni delimitate di
viale,  a  velocità  ridotte  ed  esclusivamente  per  permettere  ai  residenti  di
raggiungere le proprie abitazioni e ai fornitori  degli  stabilimenti  balneari  e delle
attività commerciali presenti di accedere alle aree di scarico.
La sezione stradale attualmente occupata dai due marciapiedi e dalle corsie di
marcia  ha  attualmente   larghezza  variabile  da  zona  a  zona;  si  può  stimare,
tuttavia, una larghezza media di circa 30 metri nei quali prevedere interventi per la
sua sistemazione.
L’obiettivo principale, come è stato detto, è quello di rendere più vivibile possibile
questa fascia di territorio così pregiata. Anche in questo caso, la strategia adottata
per  rendere  tutto  questo  possibile  è  stata  volta  ad  agire  sul  traffico  di
attraversamento.  Questo ha permesso di  trasformare il  viale lungomare in una
lunga passeggiata continua caratterizzata, procedendo per fasce da monti verso
mare, da una porzione di strada a traffico limitato e regolato, una fascia ciclabile,
una fascia pedonale fino ad arrivare alle aree attualmente occupate dai parcheggi
degli stabilimenti balneari che, nel progetto, vengono utilizzate come aree verdi
antistanti  gli  accessi  agli  stabilimenti  e  al  mare.  A monti  del  viale  sono  state
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collocate  le  aree  destinate  a  parcheggio;  la  tipologia  di  tali  parcheggi  risulta
oggetto di verifiche più approfondite a seconda delle condizioni al contorno; sono
state tuttavia individuate 3 tipologie alle quali far riferimento:
- strutture per parcheggi fuori terra a monti delle corsie in progetto sull’asse
lungomare
- strutture  per  parcheggi  interrati  monti  delle  corsie  in  progetto  sull’asse
lungomare
- strutture per parcheggi interrati in linea sotto la sede stradale 
Sul  Viale  Lungomare  è  prevista,  poi,  l’introduzione  di  un  people  mover  con
tracciato  costiero  e  sviluppo  preferibilmente  aereo.  Tale  mezzo,  da  progetto,
prevede soste  ogni  500 m in  aree appositamente  attrezzate a stazione e  con
parcheggio mezzi.
Tale tratta ha inizio al Centro fieristico CarraraFiere e termina in corrispondenza
del  molo  Guidotti,  sulla  foce  del  Canale  Burlamacca.  In  corrispondenza  delle
stazioni principali,  le corsie di  Z.T.L. presenti  sul  lungomare sono interrotte per
dare  spazio  ad  ampie  piazze  abitabili  nelle  quali  si  localizzano  quei  nodi
intermodali di scambio tra i mezzi pubblici previsti dal progetto e i mezzi privati ai
quali è consentita la sosta nelle vicine aree destinate a parcheggio.
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Figura 2 Pianta esemplificativa del funzionamento dell'asse lungomare di progetto
Il  traffico  di  attraversamento  su  grandi  distanze  viene  deviato  sulla  via  di
scorrimento  mentre  è consentito  l’attraversamento locale del  territorio  sul  viale
interno  parallelo  al  viale  lungomare,  a  velocità  controllate  e  limitate  per  non
disincentivare l’utilizzo dei mezzi pubblici.
Ai  centri  che  si  affacciano  sul  mare,  inoltre,  si  accede  attraverso  percorsi
mantenuti  carrabili  lungo  il  perimetro  dell’abitato  mentre,  nella  rete  interna  di
strade più piccole, l’accesso è, da progetto, consentito unicamente ai residenti e ai
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mezzi di soccorso oltre che all’attraversamento ciclo pedonale. Lo scopo di questo
programma di intervento è quello di snellire quanto più possibile il traffico carrabile
nei centri costieri per consentire al loro interno standard di vita qualitativamente
migliori.
ALTRE TIPOLOGIE A SERVIZIO DEL TRASPORTO PUBBLICO
•  Servizio di bike sharing
Il  bike sharing (traducibile  come "condivisione della  bicicletta",  talvolta  indicato
come servizio di biciclette pubbliche) è uno degli strumenti di mobilità sostenibile a
disposizione delle amministrazioni che intendono aumentare l'utilizzo dei mezzi di
trasporto pubblici (autobus, tram e metropolitane), integrandoli tra loro (trasporto
intermodale)  e  integrandoli  dall'utilizzo  delle  biciclette  condivise  per  i  viaggi  di
prossimità dove il  mezzo pubblico non arriva o non può arrivare. È quindi una
possibile soluzione al problema dell'"ultimo chilometro", cioè quel tratto di percorso
che separa la fermata del mezzo pubblico alla destinazione finale dell'utente. Il
bike sharing prevede che siano installate delle stazioni in diversi punti della città
dove collocare le biciclette.  Le biciclette  sono bloccate e sono utilizzabili  dopo
averle sbloccate o con una chiave o con una tessera.
Il  servizio  non  è  quindi  generalmente  usufruibile  da  tutti  ma  richiede  una
registrazione  per  la  consegna  delle  chiavi  o  della  tessera:  in  questo  modo  si
scoraggiano i furti poiché si è a conoscenza di chi ha utilizzato la bicicletta in quel
momento.
A seconda del sistema, alla fine dell'utilizzo la bicicletta può essere riportata in
un'altra stazione o obbligatoriamente nella medesima stazione di partenza.
Generalmente la prima mezz'ora o ora è gratuita, poi il servizio è a pagamento e
più usi la bicicletta (e quindi non la condividi) più il costo aumenta; questi sistemi
possono prevedere anche abbonamenti mensili o annuali. Esistono anche sistemi,
installati  soprattutto  nelle  città  più  piccole,  completamente  gratuiti  (salvo  il
pagamento di una cauzione per la tessera o la chiave).
Il servizio è generalmente attivo 24 ore su 24, ma esistono anche sistemi vincolati
a un orario.
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Questo servizio è messo a disposizione anche nelle principali città europee come
Londra, Parigi e Barcellona ma anche in Italia stanno prendendo campo sempre di
più  esperienze  di  questo  tipo  tanto  che  sta  diventando  uno  dei  servizi
maggiormente predisposti.
•  People mover 
I 27 km di costa sono serviti da linee di trasporto pubblico automatico che effettuano
fermate  a  cadenza  media  di  circa  500  metri.  Sono  state  previste  41  stazioni
attrezzate per essere integrate col trasporto pubblico a servizio dell’entroterra per
costituire veri e propri nodi intermodali per lo scambio dei flussi di attraversamento.
Poichè le strutture che attualmente forniscono servizi congressuali sono dislocate
prevalentemente lungo la costa, il servizio di people mover si presta non solo per il
settore turistico estivo ma anche per servire gli spostamenti relativamente all’attività
congressuale che il presente progetto vuole organizzare in rete.
Con il  termine  people mover (o  automated people mover,  APM) si  intende un
sistema di trasporto pubblico di ridotta estensione, automatico e dotato di sede
propria  (il  tracciato  ha  quindi  una  completa  separazione  dagli  altri  sistemi  di
trasporto e dal traffico sia pedonale sia automobilistico).
Appartengono alla categoria dei sistemi ettometrici.
È impiegato per servizi  point-to-point per collegare, ad esempio, tra loro terminal
aeroportuali o altre infrastrutture (ad esempio ospedali) alla rete metropolitana.
I people mover possono essere costruiti con diverse tecnologie:
1) i  people mover del tipo funicolare: infrastrutture perlopiù sopraelevate
costituite  da  veicoli  con  ruotine  di  gomma  circolanti  su  piastre
generalmente  di  acciaio,  con  trazione  a  fune  e  guidato  da  un  posto
centrale.  Sono  quindi  funicolari  con  profilo  longitudinale  per  lo  più
pianeggiante  (e  quindi  non  necessitanti  delle  tecnologie  connesse  a
superare forti dislivelli) e con ruote gommate e non ferroviarie.
2)  i  people  mover del  tipo  monorotaia  a  sella:  infrastrutture  perlopiù
sopraelevate  costituite  da  veicoli  con  ruotine  di  gomma  circolanti  su
piastre  generalmente di  acciaio,  con trazione elettrica e guidato da un
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posto centrale. I veicoli viaggiano sopra l'infrastruttura ricoprendone anche
parte dei lati.
In ogni caso le tecnologie usate possono anche essere diverse da quelle sopra
descritte  (purché  la  tecnologia  preveda  convogli  automatici)  in  quanto  con  il
termine people mover si fa riferimento al servizio effettuato e non alla tecnologia.
Altre tecnologie usate sono le ferrovie sospese (come lo Skytrain) o la tecnologia
VAL.
In Italia i sistemi people mover sono: quello di Milano che collega l'ospedale san
Raffaele alla rete metropolitana (chiamato  MeLA), quello di Venezia che collega
tra loro il Tronchetto e Piazzale Roma, quello di Perugia mentre sono in progetto
altri 3 sistemi a Pisa, a Bologna e un altro a Milano. 
Prendendo come riferimento il people mover realizzato a Venezia vediamo che la
tecnologia  fa  riferimento,  appunto,  agli  APM.  APM  è  l'acronimo  di  Automated
People  Mover,  letteralmente  trasportatore  automatico  di  persone;  si  tratta  di
sistemi di trasporto pubblico che possono essere realizzati in varie configurazioni
(monorotaia,  rotaia  in cemento,  levitazione magnetica)  ma con la  caratteristica
comune di  una marcia  dei  veicoli  gestita  in  modo completamente  automatico.
Nessun vetturino è presente a bordo dei veicoli, i viaggi sono programmati da un
sistema elettronico in base a orari predefiniti o su richiesta degli utenti. L'impianto
di  Venezia  è  essenzialmente  una  funicolare  terrestre  con  due  treni  di  quattro
vetture che corrono con pneumatici su rotaie, trainati da una fune con servizio a va
e vieni incrociandosi alla stazione intermedia (posta a metà percorso).
L'anello  di  fune che traina le vetture è mosso da un apposito  argano elettrico
situato  nella  stazione  motrice  (Tronchetto  nel  caso  di  Venezia),  mentre  viene
rinviato e tensionato nella stazione di rinvio (Piazzale Roma). Lungo il percorso la
fune  è  sostenuta  da  appositi  rulli  guida  fune.  L'esercizio  è  completamente
automatico e si avvale dei più moderni sistemi di sicurezza e controllo disponibili
sul  mercato.  L'assenza  di  motori  nelle  vetture  rende  il  viaggio  estremamente
silenzioso e confortevole per i passeggeri e limita moltissimo l'impatto ambientale
nelle aree di passaggio della linea.
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Dati Tecnici principali dell'impianto Tronchetto - Piazzale Roma:
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 Quota della stazione di rinvio (Piazzale Roma)
m 7.17
 Quota della stazione motrice (Tronchetto)
m 7.75
 Dislivello fra le stazioni terminali (punti di rif. su 
rotaia)
m 0.58
 Lunghezza sviluppata del percorso
m 850.00
 Massa del convoglio con le vetture vuote
kg 22000
 Massa vettura a pieno carico
kg 38000
 Velocitá di corsa con azionamento principale
m/sec 8.0
 Velocitá con azionamento di recupero
m/sec 1.0
 Tempo di corsa (compreso rallentamento 
nell’intermedia)
sec. 180
 Tempo di fermata in stazione
L'impianto  corre  completamente  su  un  viadotto  rialzato  di  5-8  m  dal  terreno
sottostante e comprende anche due ponti  di  attraversamento del  Canale di  S.
Chiara e del Canale del Tronchetto. La struttura portante del viadotto è costituita
da una coppia di travi continue sostenute da piedritti con testate a V, realizzati tutti
in lamiere d'acciaio saldate a cui sono fissate le rotaie a forma di ][.
Lungo la via di corsa sono disposti fra le rotaie i rulli guida fune dell'anello trattivo,
distanziati  fra loro ad intervalli  regolari.  La linea, che è a corsia unica, a metà
percorso (prima e dopo della stazione intermedia) si divide in due vie di corsa
grazie a due scambi intermedi automatici ad azionamento elettrico che permettono
l'incrocio delle vetture.
La  speciale  fune  traente,  realizzata  in  acciaio  speciale  è  detta  "Jota"  ed  è
composta da 6 trefoli compattati. Questa tipologia di fune è caratterizzata dal fatto
che gli spazi fra i  trefoli  sono riempiti  con inserti continui sagomati in materiale
sintetico speciale, tali da dare un effetto alla fune che si presenta come una barra
liscia, soluzione che consente una assoluta dolcezza di marcia per le vetture e un
livello di rumore quasi nullo nei dintorni dell'impianto.
La fune traente è chiusa ad anello mediante una procedura detta impalmatura (i
due capi della fune vengono svolti in trefoli e successivamente intrecciati fino a
formare una fune unica continua). Le vetture sono fissate ai due estremi dell'anello
mediante  speciali  morse,  simili  a  quelle  utilizzate  nelle  cabinovie  ad
agganciamento automatico in modo da funzionare a va e vieni e di incrociarsi a
metà percorso presso la stazione Marittima.
Ciascuno dei due convogli è costituito da quattro vetture con la capacità di  50
passeggeri  ciascuna.  Ciascuna  vettura  è  attaccata  alla  fune  traente  mediante
speciali  morse  con  molle  ad  elica,  a  bordo  non  ci  sono  motori,  quindi  non  è
previsto nessun manovratore e il comfort di marcia è massimo, il livello di rumore
è paragonabile a quello in una limousine di alta classe.
La carrozzeria è realizzata in lega leggera e profilati in acciaio. Le ampie vetrature
sono realizzate in vetro laminato atermico, ogni cabina ha due porte automatiche,
scorrevoli  lungo  le  fiancate  di  ambedue  i  lati;  l'interno  è  arredato  con  sedili,
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maniglie e mancorrenti, telefono e sistema video a circuito chiuso e un efficiente
impianto di climatizzazione automatica.
Ciascuna vettura è dotata di due carrelli a due ruote gommate portanti e quattro
rulli  di  guida  che corrono nello  speciale  binario  HEA ][.  L'avanzato  sistema di
sospensioni unito agli altri dispositivi previsti contro la propagazione di vibrazioni
ed oscillazioni  (ammortizzatori,  barre stabilizzanti,  attacchi  elastici  ecc.)  offrono
alla vettura un ottimo comfort di marcia, anche ad alte velocità.
Quando il convoglio è fermo in una stazione con le porte aperte per la salita a
bordo, la distanza orizzontale tra il bordo della banchina della stazione e la soglia
della porta del veicolo non sarà superiore a 50 mm e l’altezza del pavimento del
veicolo sarà compresa entro ± 15 mm dell’altezza della banchina.
Ogni veicolo è progettato per accogliere passeggeri con ridotta capacità motoria e
su  sedia  a  rotelle.  La  configurazione  di  ciascuna  carrozza  prevede  due  sedili
riservati  e  uno  spazio  per  sedia  a  rotelle.  Il  sistema  di  altoparlanti  annuncia
automaticamente l’apertura e la chiusura porte e le destinazioni.
La  proposta  di  progetto  su  Milano,  prevede  tratte  differenti,  più  lunghe  e  a
tecnologia più avanzata rispetto a quello di Venezia.
Osservando la mappa in allegato è possibile distinguere 55 Stazioni bilinea + 8
Stazioni  multiple  terminali  dei  4  raccordi  lungo  i  quali  funzionerebbero,
preferibilmente, sistemi a Va e vieni di raccordo tra i 2 circuiti principali, oltre ad 1
tratta  (Sempione),  unidirezionale  ad  anello.  Sulle  stazioni  bilinea,  viceversa,
33
correrebbero  sistemi  bidirezionali  continui.  correrebbero  sistemi  bidirezionali.  Il
Deposito Vetture avviene nelle stazioni. 
Figura  3  Linee
proposta HMR people
mover per Milano
Percorso circonvallazione : tot. 21,520 km
Percorso bastioni: 5,360 km
La frequenza convogli (bivettura) è ~ ogni 1’.
In totale il sistema (indicativamente) consterebbe di:
Tutto il periplo dei circuiti comporta una disponibilità di 75 km per un’altezza di 2,5
m  destinabili  ad  aree  pubblicitarie.  Una  contemporanea  e/o  successiva
organizzazione degli spazi potrebbe portare alla disposizione di mini-zone verdi
lungo l’intera circuitazione.
Un normale Metro, per l’identica distanza, comporterebbe costi per più di 5 miliardi
di euro (costo del sistema HMR < 75%); un Metro Leggero automotore in rilevato
per 1800-2400 M€ (< 33%-50%).
La resa in capacità di movimentazione è pari al Trasporto Leggero e risulta i ⅔
rispetto  a  quella  del  Metro  esistente  tenuto  conto  della  diversa  distribuzione
successiva del  traffico veloce (al  di  là della  funzione di  belvedere turistico del
sistema).
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La velocità media consente di percorrere la Circonvallazione esterna (21,5 km) in
38’ (< 120% delle attuali linee filo-tramviarie) e quella interna in 18’30”. Effetto non
meno importante, l’assenza di manovratori consente l’indirizzo del personale ad
attività di controllo, tecniche e di supporto comportando un generale miglior livello
di sicurezza.
Il  sistema  Cycling-HMR  People  Mover  rappresenta  il  modo  più  semplice  per
risolvere  i  problemi  viabilistici  oltre  che  di  trasporto  pubblico  urbano  per  una
metropoli sull’orlo della congestione totale. La realizzazione di un Metro Leggero
sospeso a monorotaia lungo percorsi circolari e concentrici entro la città consente,
infatti, di velocizzare il trasporto pubblico, intersecare con minime perdite di tempo
l’esistente  sistema  radiale  e  delle  linee  sotterranee,  di  alleggerire  il  traffico
gommato ampliando flusso e deflusso e  insieme guadagnare  spazi  alle  soste.
Inoltre,  nella  fattispecie  del  presente  progetto  in  particolare,  di  affiancare  alla
struttura una pista ciclabile sopraelevata in grado di far fronte a tutte le esigenze
alternative, sportive, e di trasferimento locale.
Come  tutte  le  metropoli  ad  elevata  penetrazione  di  traffico,  Milano,  pur
possedendo una rete pubblica sostanzialmente all’altezza, soffre il flusso continuo
ed incessante del trasporto gommato civile e commerciale proveniente non solo
dalla  provincia  ma dall’intera  regione  unitamente  all’assedio  dei  mezzi  pesanti
lungo  le  direttrici  esterne;  per  di  più  tale  effetto  si  rivela  concomitante
all’impossibilità  a  definire  sbocchi  diversificati,  stante  un  urbanesimo  cresciuto
attorno al centro storico senza averne potuto ampliare, per i più diversi motivi, i
canali di ricircolo oltre che in assenza di aree di sosta atte a favorire un piano
sistematico di operatività come di deflusso organizzato.
E  tutto  ciò  nonostante  l’avviamento  di  successive  e  molteplici  azioni  di
decentramento funzionale e di strutturazioni operative per larga parte armonizzate
tra servizi e territorio.
A questo punto, allora, vigenti:
• l’impossibilità  a  ripristinare  antiche  o  a  realizzare  nuove  vie  d’acqua
risolutive  all’interno della cerchia dei Navigli  così come entro quella dei
Bastioni o della Circonvallazione;
35
• gli  eccessivi  costi, oltre  che  le  lunghe  cantierizzazioni,  riferibili  alla
realizzazione  di trasporti  diretti  (pesanti)  in  rilevato,  comunque  dotati
d’elevato impatto da consolidazione preventiva del suolo; e questo al di là
delle  programmate  reti  sotterranee  interne,  ormai  giunte  al  plafond
strutturale;
• la necessità di facilitazione e allargamento alla viabilità per le aree esterne
e le fasce circolari prospicienti la zona Ecopass, tenuto conto del continuo
incremento  del  traffico,  decentrato  dalle  direttrici  interne,  nonché  delle
conseguenti esigenze di parcheggio;
• il fatto che lungo i percorsi circolari dei Bastioni e della Circonvallazione si
realizzano alcuni  tra  i  rallentamenti  di  traffico  più  significativi  di  Milano
(convergendo  sulle  2  linee  il  30-35%  del  traffico  esterno  alla  zona
Ecopass)
si  propone,  quale  unica  soluzione  realmente  risolvente,  l’utilizzo  libero  e
disponibile  delle vie  semi-aeree urbane a percorso circolare, le sole in grado di
consentire un disegno armonico minimale, progettualmente mirato, sostituendo il
trasporto pubblico di superficie, rallentato e rallentante, con un sistema a più livelli
atto a garantire:
• miglioramento dello scorrimento e della viabilità generali;
• aumento  della  velocità  media  degli  automezzi  nel  circuito  urbano  e
para-urbano;
• aumento e/o riorganizzazione delle aree di parcheggio momentaneo;
• rinnovo e velocizzazione del trasporto pubblico;
• creazione  di  piste  ciclabili  sopraelevate  polifunzionali  (anche  a  fini  di
movimento casa-lavoro).
Tale  progetto  comporta  la  realizzazione  di  sistemi  monorotaia  bidirezionali
sopraelevati  (+  9m)  automotori  elettrici,  lungo  le  cerchie  dei  Bastioni  e  della
Circonvallazione  (in  sostituzione  delle  attuali  linee  filo-tramviarie)  comportanti,
lungo la superficie terminale (∆ = 4.2 m), la creazione di una pista ciclabile ad
afflusso regolato dalle Stazioni della Monorotaia.
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Il sistema prevede la rimozione graduale delle strutture esistenti con installazione
di linee aree sospese a sostegni trabeati a basso impatto al suolo (40 t ogni 50 m)
in grado di sostenere sia il sistema di trasporto pubblico sia la struttura portante
delle piste ciclabili.
3.1.4  LA SCALA LOCALE
A fronte dell’analisi  effettuata sul  territorio,  il  lotto  individuato per  l’apertura del
nuovo  casello  autostradale  è  risultato  ottimale  anche  per  ospitare  la  struttura
congressuale in progetto in quanto si  colloca in un contesto che più degli  altri
manifesta il bisogno di essere riqualificato. L’area in questione è quella a cavallo
dell’autostrada, nel Comune di Massa al confine con il  comune di Montignoso,
direttamente  a  contatto  con  l’asse  di  penetrazione  di  via  Intercomunale.  La
presenza  dell’aeroporto  di  Massa  Cinquale  e  del  porticciolo  vicino  sono  stati
considerati come due punti potenzialmente importanti per il raggiungimento fisico
di tale area oltre, naturalmente, al casello autostradale previsto dal progetto.
L’edificio  del  centro  congressi  si  inserisce  in  un  contesto  periferico  rispetto  ai
principali centri abitati circostanti. L’area in esame è attualmente raggiungibile da
Via  acqua  del  Campaccio,  una  piccola  strada  a  servizio,  principalmente  delle
residenze circostanti ed è racchiusa dall’autostrada a nord, dal fosso Canalmagro
– Fescione a nord-ovest, dalla via Intercomunale a sud e da una zona residenziale
di campagna retrostante l’aeroporto di Massa-Cinquale ad ovest. Parte dell’area
oggetto di intervento è attualmente occupata da una delle due casse d’espansione
del  Canalmagro-Fescione che,  in seguito alle analisi  preliminari  e ad un primo
studio  di  fattibilità,  è  stata  oggetto  di  alcuni  interventi  che  hanno  visto  la
ricollocazione  di  parte  del  suo  volume  in  altro  spazio  contestualmente  alla
risistemazione  complessiva  dell’intera  Via  Fescione.  A seguito  dell’analisi  sul
territorio e delle considerazioni finalizzate a focalizzare gli obiettivi progettuali, è
stata infatti fatta una proposta di riqualificazione dell’intera Via Fescione che allo
stato attuale mostra evidenti importanti problematiche.  Via Fescione si presenta
attualmente  come  una  strada  carrabile  a  sezione  variabile:  alterna  tratti  ad
un’unica corsia di marcia a tratti di più facile percorrenza in entrambi i sensi; su
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questa strada si affacciano residenze perlopiù unifamiliari. Nel tratto più vicino al
mare vi si trova l’accesso dell’hotel Nedy, una delle strutture emerse dall’analisi
della proposta congressuale locale. Questa strada, che prende il nome dal canale
Canalmagro-Fescione  che  costeggia  il  suo  tracciato,  ha  inizio  nell’asse  di
penetrazione di Via Poveromo e termina nell’asse longitudinale lungomare. Tra le
proposte progettuali  che riguardano l’ambito  urbanistico è stata studiata anche
quella di rendere questo asse ciclo-pedonale e di riqualificarlo introducendo ai lati
della  strada,  nei  numerosi  terreni  incolti  e/o  privi  di  abitazioni,  aree  di  verde
pubblico attrezzate strutturate in modo tale che, nei periodi di piena, fungano da
casse di espansione per il  canale. Altra proposta di intervento per migliorare la
sicurezza sul rischio idraulico è la risagomatura dei canali esistenti accompagnata
da un’attenta manutenzione e pulizia degli alvei che si presentano attualmente in
condizioni inadeguate. Vi è la necessità, infatti, di portare il tempo di ritorno a 200
anni  come prescrive la normativa italiana per quanto riguarda la  sicurezza sul
rischio idraulico.  Dal’analisi sull’area, sono emersi infatti studi di vari professionisti
che hanno avanzato proposte per il raggiungimento di un tale livello di sicurezza.
Con  questo  progetto  di  tesi,  nella  trattazione  della  sistemazione  ambientale
nell’area immediatamente prossima al centro congressi, è stata perciò fatta una
proposta  che  si  possa  inserire  nell’elenco  di  quelle  attualmente  raccolte.
Rendendo,  infatti,  queste  casse  di  espansione  “abitabili”  destinandole  a  verde
pubblico e integrando questo intervento con la riallocazione del volume tolto per
effettuare  il  casello  e  il  centro  congressi  nelle  aree  disponibili  a  monti
dell’autostrada  (ampliamento  dell’attuale  cassa  di  espansione  a  monti
dell’autostrada, individuazione di aree aggiuntive), si cerca di dare una risposta
alle  emergenze  che  riguardano  il  Canalmagro  –  Fescione   e  le  aree  che
interagiscono con il suo corso. 
Nello studio effettuato, poi, è stata fatta la proposta di fare, del parco circostante lo
svincolo  autostradale,  una  grande  vasca  utilizzabile  anch’essa  come cassa  di
espansione abitabile sullo stile di quelle progettate per via Fescione, ma con la
particolarità  di  ospitare  statue  ed  oggetti  artistici  che,  nei  momenti  di  piena,
possano  emergere  come  sculture  nascenti  dall’acqua.  Nel  complesso,  questa
strategia vuole porsi, perciò, non solo come indirizzo per la riqualificazione urbana
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di una zona dismessa rendendola fruibile alla popolazione in accordo con le nuove
direttive europee di città  a misura d’uomo, con molto verde e spazi per il tempo
libero, ma anche come indirizzo volto a risolvere l’annoso problema del rischio
idraulico che attualmente caratterizza tutte le aree prossime ai fossi e ai canali
locali compresa quella di intervento.
Per quanto riguarda l’accesso all’area di progetto del centro congressi, è previsto
l’ampliamento dell’attuale via acqua del Campaccio e il suo proseguimento fino a
sfociare  nell’asse  di  penetrazione  di  Via  Poveromo.  Questo  nuovo  asse  è  da
progetto  raggiungibile  dall’attuale  via  Intercomunale  attraverso  la  rotonda  già
esistente venendo da mare o attraverso uno svincolo ricavato a partire dall’attuale
cavalcavia  sull’autostrada  .  In  seguito  agli  interventi  studiati  per  il   progetto
urbanistico, il Centro congressi si troverà, quindi, in un’area crocevia di più assi
principali  di  comunicazione:  Via  Intercomunale,  la  Via  di  scorrimento,  e
l’autostrada.  In  questo  crocevia  si  inserisce  anche  la  linea  di  people  mover
appositamente predisposta per servire il centro congressi : una linea che percorre
Via  Fescione a  partire  dalla  corrispettiva  stazione di  people  mover  individuata
sull’asse lungomare.
Nella  logica  di  voler  tenere in  rete  l’attività  congressuale  e il  centro  congressi
stesso, è stato importantissimo predisporre un’area di sosta degli autobus in via
acqua del Campaccio e altrettanto importante è stato dislocare sul territorio una
serie di parcheggi attrezzati per il collegamento a mezzo del servizio pubblico con
il centro congressi per evitare che questa struttura porti  un eccessivo traffico e
congestionamento  nell’area  in  cui  si  inserisce.  E’  stata  comunque  individuata
anche  un’area  da  destinare  a  parcheggio  più  prossima  al  centro  congressi,
collocata  a  monti  dell’autostrada  e  connessa al  centro  congressi  mediante  un
elemento di collegamento che può essere del tipo cavalcavia o sottopasso in base
a ciò che ne deriva da ulteriori verifiche in questa sede non affrontate.
All’interno di queste linee guida progettuali è stata individuata l’area specifica che
strategicamente è risultata migliore per la collocazione del centro congressi.
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Figura4  Localizzazione area di progetto
 La posizione prossima al  casello autostradale era stata,  del  resto, identificata
anche  nella  bozza  di  RU  di  Pietrasanta  consultata;  quelle  vicino  ai  caselli
autostradali  sono  infatti  aree  preferenziali  per  ospitare  grandi  strutture  che
concentrino intorno ad essi traffici consistenti; è il caso della catena Ikea.
E’ risultato quindi il sito strategicamente favorito e l’intervento su di esso è stato
pensato come un input per il riassetto di una porzione di territorio apuo versiliese
priva di pianificazione di criterio.
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4.  IL PROGETTO ARCHITETTONICO
4.1 La scelta del tema
Ponendosi in un ambito al confine con quello autostradale, l’intervento progettuale
vuole porre in relazione la scala architettonica con quella urbanistica:
ciò è stato fatto a partire dalla considerazione che nelle odierne città si è perso il
concetto di dentro/ fuori le mura; solamente quando ci si accinge a passare da un
non  luogo  ad  un  luogo  ripercorriamo  concettualmente  quell’ingresso  alle  città
medievali attraverso le porte e le mura.  La condizione delle città di oggi ha fatto
identificare  nell’iter  progettuale  i  caselli  autostradali,  così  come  le  stazioni
ferroviarie, gli aeroporti ed i porti, le odierne porte di ingresso alle città, così come
era stato riconosciuto da Le Corbusier in “Urbanistica” nella trattazione della città
da 3 milioni di abitanti.
Nel  progetto,  il  tema  sviluppato,  è  stato  quindi  quello  della  ricostruzione
concettuale delle mura cittadine e, attraverso queste, della porta di  ingresso al
territorio. Tramite questo processo è andata delineandosi una struttura costituente
un  Landmark  territoriale  in  un  ambito  in  cui  non  si  individuano  attualmente
architetture emergenti  significative (ad esclusione della torre Fiat)  che rendono
immediatamente riconoscibile il territorio che stiamo dall’autostrada attraversando.
Questo processo si è tradotto quindi nella volontà di assegnare un’identità forte al
territorio attraverso l’intervento architettonico.
E’ iniziata quindi un’esplorazione morfologica dei temi compositivi a partire dallo
studio tipologico delle sezioni murarie, per continuare con la figura della porta,
l’elemento strada e poi l’interazione tra queste 3 componenti: muro, porta e strada.
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Figura 5 Studio tipologico delle sezioni murarie
Figura 6 La porta
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Figura 7 La strada
Figura 8  Il muro, la porta, la strada
 
Il  concetto  di  muro  che  costeggia  la  strada  e  quello  di  porta  aperta
dall’attraversamento del muro da parte della strada è stato poi filtrato in seguito al
confronto con le normative vigenti e con i vincoli imposti. 
Alle origini del progetto, infatti, era stata presa in considerazione l’ipotesi di fare
attraversare l’edificio dallo svincolo autostradale.  
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Figura 9 Ipotesi iniziale: la strada nell’edificio  
Poiché questo a livello normativo era un tema non percorribile perché imponeva di
trascurare le fasce di rispetto autostradali ed altre distanze di sicurezza, è stato
declinato in altro modo:
la figura della porta vera e propria è diventata, in senso lato, una breccia;  per
approdare poi alla forma finale che vede nella parte terminale del muro, la testa, la
porzione di progetto del vero e proprio centro congressi e nel lungo terrapieno
scandito da elementi  verticali,  il  ricordo del muro. Questo terrapieno ospita, da
progetto,  alcuni  dei  tratti  di  quella  rete di  piste  ciclabili  individuata dallo  studio
urbanistico e gli elementi verticali, superando ambizioni esclusivamente formaliste,
diventano l’occasione di ospitare postazioni per lo sfruttamento di fonti di energia
rinnovabile, pannelli fotovoltaici ecc…
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Figura 10  Il terrapieno, percorso ciclo pedonale lungo l'A12
Nel complesso, questo intervento, vuole porsi come Landmark territoriale, come
strumento  di  misura  del  territorio  grazie  al  ritmo che scandiscono gli  elementi
verticali, come barriera al rumore ed elemento di riqualificazione visiva per l’abitato
retrostante.
Figura 11 Complesso edificio e muro
Per quanto riguarda il processo compositivo del blocco del centro congressi vero e
proprio, il punto di partenza è stata l’intenzione di innestare dietro al muro oggetti
e volumi che potessero ospitare le varie funzioni del polo congressuale. A partire
da questa intenzione, sono state fatte operazioni che hanno portato a identificare il
blocco della testa del muro come innesto più grande ospitante tutte le funzioni
ammesse.  All’interno  di  questo  grande  volume  è  stato  sviluppato  uno  spazio
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centrale  attorno  al  quale  si  articolano tutte  le  attività  del  centro  congressi;  un
volume nel  volume a richiamare la “sacralità”  dello spazio dedicato al  dibattito
spontaneo.  In  quanto  spazio  sacro,  l’accesso  avviene  attraverso  una  grande
scalinata  che  ripercorre  quella  dell’ingresso al  tempio.  In  seguito  a  operazioni
compositive studiate in itinere, la scalinata si è estesa fino ad occupare parte dello
spazio esterno in forma di gradinata monumentale con funzione di piazza, luogo
ricreativo e di svago nonché potenziale teatro all’aperto sulla scia di quello greco.
Figura 12 Viste 3D
4.2  PROGRAMMA FUNZIONALE
Come è già stato evidenziato nella prima parte di questa relazione progettuale, il
programma  funzionale  della  struttura  nascente  costituisce  una  questione  di
dibattito acceso circa la realizzazione di un complesso congressuale in territorio
apuo-versiliese.  Attribuire al nuovo complesso come uniche attività svolte al suo
interno quella congressuale e quella espositiva potrebbe apparire una condanna
per il complesso in progetto poiché rimarrebbe un’occasione sprecata nei periodi
privi di eventi in programma. Al tempo stesso è stata riscontrata la difficoltà ad
attribuire  a  questo  complesso  ulteriori  funzioni  oltre  quella  congressuale  ed
espositiva poiché il  rischio è quello  di  soffocare  le  altre  realtà  analoghe e più
piccole che offrono gli stessi servizi sul territorio.
Ecco le scelte e le considerazioni fatte nello studio del programma funzionale da
attribuire alla struttura in progetto;
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Per  quanto  riguarda  i  Congressi,  il  complesso  è  stato  progettato  in  funzione,
principalmente, di  una sala a grande capienza (1300 posti  platea) che vada a
colmare le lacune delle strutture locali attualmente esistenti che offrono spazi a
capienza  limitata.  La  sala  da  1300  posti  platea  è  la  più  grande  di  tutto  il
complesso; ne sono presenti altre, più piccole, che consentono lo svolgimento di
più eventi in contemporanea ma tenendo in considerazione il fatto che continuano
ad essere presenti ed attive sul territorio le altre strutture più piccole all’interno
delle quali sono organizzati gli eventi di scala minore. Il nuovo centro congressi, in
questo modo, si inserisce nella rete organizzata di eventi congressuali ospitando
quelli  maggiori,  e  lasciando  quelli  minori  alle  restanti  strutture  dislocate  sul
territorio e organizzate dal presente progetto di studio.
Lo stesso approccio è stato seguito per progettare l’area espositiva; si è cercato di
catturare il  fermento presente  sul  territorio:  la recente esperienza della  Marble
Weeks e l’attività galleristica di Pietrasanta. 
La nuova struttura espositiva e congressuale non è stata pensata per “schiacciare”
le  iniziative  e  le  attività  analoghe  a  quelle  di  Carrara  e  Pietrasanta  ma vuole
sopperire  alle  mancanze  di  spazi  esistenti  o  alla  tipologia  di  servizio  offerto
permettendo  di  ospitare  eventi  maggiori  o  diversi,  di  portata  nazionale  ed
internazionale, che altrimenti  gli  altri  centri  espositivi non sarebbero in grado di
accogliere.   Tutto  ciò  che può essere  mantenuto  attivo  nei  centri  dislocati  sul
territorio non deve essere spostato nella nuova struttura la quale deve ospitare
solamente gli eventi galleristici ed espositivi in genere che altrove non potrebbero
essere svolti. 
Questo  approccio  è  motivato  proprio  dall’intenzione  di  far  sviluppare  in  modo
equilibrato e congiunto tutto il territorio senza enfatizzare quella frammentazione
emersa dall’analisi.
Ecco perché questo centro congressi ha bisogno di altre funzioni per poter vivere
anche quando la sua attività congressuale ed espositiva è sospesa.
Nel definire le altre funzioni da inserire nel complesso, è stato adottato sempre lo
stesso approccio illustrato per l’attività congressuale e quella espositiva.
E’ stata inserita una parte commerciale  che interessa prevalentemente l’ambito
editoriale  e  di  produzione  multimediale,  una  sorta  di  Fnac  per  la  grande
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distribuzione di libri, cd, telefonia e materiale multimediale. La ragione di questa
scelta sta nel fatto che è stata individuata sul territorio l’assenza di un centro di
distribuzione editoriale che superi il main stream: se tra le intenzioni c’è quella di
promuovere un progetto culturale sul territorio, bisogna fornire anche gli strumenti
che  consentano  che  questa  promozione  avvenga,  ecco  perché  la  necessità
prioritaria di collocare sul territorio un servizio di distribuzione più culturalmente
rilevante. Si è voluto perciò dare spazio a questa esigenza cogliendo l’occasione
della nuova struttura in progetto.
C’è poi la necessità di rendere questo luogo permanentemente abitabile e ciò è
possibile  pensando alle  necessità  e ai  desideri  di  chi  lo  potrebbe frequentare.
L’intenzione è quella, infatti, di rendere questa struttura un punto di rifermento, di
raccolta, di interesse indipendentemente dalle prioritarie funzioni congressuali e
galleristi che. Ecco che l’elemento della scalinata monumentale utilizzabile come
teatro all’aperto, il parco circostante a centro della rete ciclo-pedonale, l’area di
ristorazione  presente  nel  tetto  giardino  e  gli  spazi  ricreativi  interni  diventano
elementi  che rendono questo edificio un “luogo obiettivo”,  una meta nel tempo
libero.
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4.4 DESCRIZIONE ANALITICA
L’edificio vero e proprio,  ossia  la  testa del  muro,  si  sviluppa su una superficie
coperta di 6830 mq aggiuntiva di 4 elementi verticali a base rettangolare (36 mq di
superficie  coperta)  ospitanti  4blocchi  di  scale  di  emergenza  a  servizio  del
complesso.
Si articola in 5 piani fuori terra con copertura piana e grande gradinata esterna che
sale dal piano terra fino al tetto.
Il  piano terra ospita una parte dei servizi funzionali alle attività che si svolgono
all’interno del complesso: un ristorante di capienza max 400 posti tavola, un bar di
250 mq a servizio  sia del  ristorante sia  della  restante parte  della struttura,  un
kinder garden con doppio accesso (dal parco e dall’interno dell’edificio), una fascia
di  ingresso  destinata  ad  ospitare  desk  e  tragitti  per  code  di  attesa,  aree
guardaroba e reception principale. A questi spazi si aggiungono circa 1600 mq di
spazio  espositivo  caratterizzato  da  una  pianta  libera  con  pilastratura  centrale
culminante in una struttura circolare centro “sacro” dello spazio espositivo. Questa
pilastratura che segna uno spazio circolare è la struttura che sorregge una goccia
gradonata che scende dal solaio del terzo piano e che costituisce lo spazio del
Parlamento  spontaneo,  una  delle  principali  aree  del  complesso  destinata  a
conferenze.
Al primo piano è stata collocata l’area commerciale di 1600 mq che distribuisce
materiale di editoria main stream e editoria ricercata, cd, dvd, telefonia, apparecchi
multimediali, articoli musicali ecc, sullo stile della ben nota Fnac. Dalla raccolta di
informazioni è stata individuata un’attività commerciale analoga nella città di Roma
che proprio per l’estensione sulla quale si sviluppa è chiamata “l’ammiraglia”. Oltre
ad una zona di bar/caffetteria si trova a questo piano una prima sala conferenze
da 90 posti platea (150 mq) con coffe break incorporato, un internet point (55 mq),
e  una  mediateca  (75  mq)  oltre  che,  naturalmente  lo  spazio  destinato  a  foyer
dimensionato sulla prescrizione di 0,7 persone/mq.
Il  secondo piano vede come protagonista lo spazio per conferenze che è stato
identificato  come  “parlamento  spontaneo”;  uno  spazio  ad  impianto  centrale,  a
gradinata  dimensionata  per  dare  posto  a  400  persone  e  nato  sul  concetto  di
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democrazia; è questo lo spazio privilegiato per i comizi spontanei, un luogo in cui
chiunque  possa  prendere  parola  e  dare  inizio  ad  un  dibattito.  Come impianto
rimanda  al  teatro  anatomico  di  Padova:  una  serie  di  anelli  concentrici  che  si
affacciano  tutti  su  un  unico  spazio  centrale  .  Il  Parlamento  Spontaneo,  può
comunque ospitare talk o eventi come monologhi di artisti e comizi organizzati  in
genere. A questo piano è collocata poi un’aula corsi a 30 posti banco nella quale è
possibile ospitare corsi formativi o scolaresche in visita di istruzione.
Vi sono poi 3 sale workshop da 30 mq ciascuna a disposizione su prenotazione di
gruppi di lavoro. Oltre alle sale workshop troviamo, a questo piano, 3 salette Vip
Lounge. A questo piano è presente, poi, una sala studio e biblioteca (290 mq) per
fornire un servizio carente nella zona e messo a disposizione in questo progetto
proprio  in  un  luogo  in  cui  il  dibattito,  l’attività  congressuale  ed  espositiva  e  il
fermento culturale in genere sono i  protagonisti.  Tra i  testi  contenuti  in questa
biblioteca, è stato previsto che vengano raccolte le documentazioni di tutta l’attività
galleristica e congressuale della rete di servizi creata, cosi che il materiale via via
raccolto  ed  archiviato  a  seguito  degli  eventi  organizzati   rimanga  sempre
consultabile e  a disposizione di tutti.
Tra la biblioteca e il parlamento spontaneo vi è un foyer strutturato ad emeroteca ,
che costituisce lo spazio filtro tra i due ambienti utilizzabile sia dai fruitori della
biblioteca sia come foyer del parlamento spontaneo.
A questo piano vi si trovano anche l’ufficio amministrativo (75 mq) e la direzione
(44  mq  comprensivi  di  sala  di  attesa)  che  fanno  capo  a  tutti  i  singolo  uffici
organizzativi e locali server dislocati, per praticità,  a ciascun piano. E’ presente
poi un bar (90 mq) a servizio del corrente piano.
Al terzo piano si trova l’ingresso alla sala più grande di tutto il complesso, quella
da  1300  posti  platea  che  si  colloca  all’interno  di  una  struttura  a  ponte  che
sormonta la  grande scalinata monumentale esterna.  A questo piano si  trovano
altre 2 sale conferenze: una da 350 posti platea (395 mq) e una utilizzabile come
unica sala da 170 posti  (210 mq) oppure come due sale separate più piccole
attraverso  elementi  divisori  mobili  interni.  Sono  poi  presenti  a  questo  piano
postazioni stand con lo scopo di funzionare come punti promozionali durante gli
eventi  congressuali.  Anche  a  questo  piano  è  presente,  poi,  uno  spazio  di
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bar/caffetteria  integrabile  con servizio  catering  opportunamente  attrezzabile  nel
foyer dei questi spazi congressuali.
La sala da 1300 posti  platea si sviluppa su due livelli;  il  secondo livello, meno
esteso del primo, scende con solaio inclinato sul piano inferiore e ospita sedute
anche  nelle  ali  laterali  dove  sono  collocate  due  uscite  di  emergenza  che
conducono ai  blocchi  esterni  ricavati  nei  piloni  antistanti  il  prospetto principale.
Questo secondo piano della sala da 1300 posti è anche l’ultimo piano dell’intero
complesso, ad esclusione della copertura. In quest’ultimo piano sono presenti 5
ambienti  (60 mq cad) attrezzati  per la preparazione di cibo fast food. Questi  5
ambienti, con lo spazio messo a disposizione nella parte antistante, costituiscono
la  location  per  eventi  enogastronomici  e  sagre  locali.  Questo  ultimo  piano  è,
inoltre, il  piano del tetto giardino. Questo solaio si  mostra forato al  centro, con
copertura trasparente apribile,  che illumina e consente l’aerazione naturale agli
ambienti sottostanti, specialmente al parlamento spontaneo.
Ogni  piano  è  dotato  di  uscite  di  emergenza  opportunamente  dimensionate
dislocate in 3 punti  principali:  nei piloni esterni  antistanti  il  prospetto principale,
dietro ai blocchi ascensore che servono internamente l’edificio e nell’intercapedine
compresa tra il prospetto interno e il prospetto esterno nel fronte nord dell’edificio.
I  principali  collegamenti  verticali  interni  a  questo  edificio  sono  collocati
simmetricamente nell’edificio e si  presentano come due vani  scala costituiti  da
rampe doppio elicoidali che si snodano da terra a tetto come elegante scultura.
La scalinata monumentale esterna, poi, dà un ulteriore accesso a ciascun piano
dall’esterno  e  costituisce  il  principale  spazio  ricreativo  di  tutto  il  complesso
articolandosi in gradinate che richiamano la struttura degli antichi teatri greci.
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4.3 MATERIALI E USO
Si è pensato di realizzare la struttura di questo edificio in cemento armato; tuttavia,
laddove i  calcoli  rendano manifesta l’esigenza di  sezioni  resistenti  maggiori,  si
suggerisce l’utilizzo di profili di acciaio rivestito di calcestruzzo. 
L’intenzione  è  quella  di  rendere  visibili  gli  effettivi  materiali  utilizzati  per  la
costruzione.  L’edificio  si  mostra  come  due  corpi  distinti  uno  dei  quali  sembra
staccarsi  dall’altro. Il  concetto espresso dall’uso del doppio materiale , legno e
cemento armato, è servito per mostrare l’edificio come composto da uno scheletro
(il  cemento  armato)  ed  una  pelle  (il  rivestimento  ligneo  in  teak).  Laddove  è
presente il rivestimento ligneo, siamo in presenza di prospetti non costituenti parti
strutturali del corpo ma pannellature prefabbricate di tamponamento ancorate alle
travi o ai solai retrostanti.
Questa scelta nell’uso dei materiali ha accompagnato l’architettura dell’edificio che
“si srotola” dal corpo centrale mostrandone alcune sue parti strutturali.
Vi  sono  infatti  4  prospetti;  ma  di  questi  quattro  prospetti,  quello  principale  è
composto  di  due  prospetti  veri  e  propri:  quello  in  cemento  armato,  arretrato
rispetto  al’ingresso  principale  del  piano  terra,  e  quello  rivestito  di  legno.  Per
sottolineare  questa  diversità  i  prospetti  seguono linguaggi  architettonici  distinti:
finestrature a nastro nei  “prospetti  pelle”  e  finestrature  da solaio  a solaio  nel
“prospetto scheletro” principale. Un caso a parte è il prospetto sud che mostra la
presenza di una grande trave parete in acciaio a sostegno della sala da 1300 e
che  la  collega  alle  scale  di  emergenza  esterne  fungendo  da  elemento  di
mediazione fra le due logiche di prospetto.
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5. CONCLUSIONI
L’intervento  progettato  vuole  essere  un  segno  riconoscibile  sul  territorio,  un
elemento  che  lo  caratterizzi  e  che  gli  assegni  un’identità.  Con  questo  voler
assegnare un’identità al territorio apuo-versiliese non si intende dire che il territorio
non mostri già per conto proprio caratteristiche che lo rendano riconoscibile, ma
che  vi  si  vuole  imprimere  un  segno  forte  ed  incisivo  il  cui  nome  rimandi
immediatamente al territorio che lo contiene.
La  struttura  progettata  vuole  inserirsi  e  radicarsi  profondamente  nel  territorio
dando, da una parte,  input per un suo riassetto globale e dall’altra dando quante
più opportunità possibili alle ricchezze che esso offre. Nonostante la sua struttura
massiccia, le sue dimensioni imponenti e il suo rigore, rispetta profondamente il
paesaggio circostante e l’economia del territorio. 
Affrontare questo tipo di studio è stato molto complesso poiché è stato necessario
tessere  insieme  molteplici  aspetti  di  un’unica  realtà  territoriale  e,  all’interno  di
questa, ricostituirne una parte attraverso l’architettura.
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